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Das alte Jahr vergangen ist 


Das alte Jahr vergangen ist, Und weil die Zeit nur vorwärts will, 
das neue Jahr beginnt. so schreiten vorwärts wir; 

Wir danken Gott zu dieser Frist, die Zeit gebeut, nie stehn wir still, 
wohl uns, daß wir noch sind! wir schreiten fort mit ihr. 


Wir sehn aufs alte Jahr zurück 


Ein neues Jahr, ein neues Glück! 
und haben neuen Mut: 


Wir ziehen froh hinein, 
ein neues Jahr, ein neues Glück! denn vorwärts, vorwärts, nie zurück! 

Die Zeit ist immer gut. Soll unsre Losung sein. 

Hoffmann von Fallersleben 


RE 
Schritt fahren! | 
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Deutschlandtrefien der Schlesier 
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Die alte hölzerne Oderbrücke bei Neusalz 
Von Otto Trebitz, Direktor der Städtischen Werke, Neusalz (Oder) 


Zur Erinnerung bringe ich die Ausführungen 
der verantwortlichen Männer, die im Neusal- 
zer Stadtblatt vom 10. Dezember 1932 standen, 
zum Abdruck. 


Am 6. Juni 1861 begannen die Verhandlun- 
gen über den Bau einer hölzernen Oderbrücke 
bei Neusalz, als Ersatz für den vorhandenen 
Fahrbetrieb. Am 1. 12. 1870 wurde die fertig- 
gestellte Brücke eingeweiht. Neun Jahre lang 
ist also verhandelt und gekämpft worden, ehe 
das Werk entstehen konnte. Die eigentliche 
Bauzeit der Brücke betrug nur '/, Jahr; denn 
in einer Sitzung des damaligen Brückenbau- 
Komitees am 6. 4. 1870 wurde die hölzerne 
Brücke mit der Verpflichtung, daß sie am 1. 
11. 1870 — der Termin wurde später um einen 
Monat verschoben — fertiggestellt sein sollte, 
an die Bauunternehmer Ringsleben und Leh- 
mann aus Crossen vergeben. 


Verfolgt man die Berichte, so findet man 
vielerlei, das bemerkenswert ist und zeigt, daß 
auch größere Ereignisse in die Brückenherstel- 
lung hineingespielt haben. Bei näherer Vertie- 
fung in die alten Akten findet man aber auch, 
daß die Aufgabe sehr intensiv und weitschau- 
end behandelt worden ist, wenn auch nicht 
immer alles das erreicht werden konnte, was 
den entscheidenden Fachleuten als zweckmäßig 
erschien. Die ersten Entwürfe stammten von 
dem Bauinspektor Cords, Glogau, und sahen 
eine Konstruktion vor, die in der damaligen 
Zeit vielfach zur Anwendung kam, allerdings 
durch Patent geschützt war, die sogenannte 
„Howesche Konstruktion“, nach ihrem Kon- 
strukteur Howe benannt. Sie bestand aus einer 
Gitterkonstruktion, ähnlich der, wie sie in spä- 
teren Jahren bei eisernen Brücken angewandt 
wurde, z.B. bei der alten Eisenbahnbrücke in 
Köln. 


Nach diesem ersten Projekt sollte die Fahr- 
bahn 12 Zoll stark werden, die Eisbrecher in 
Holz ausgeführt sein, die Brückenöffnungen 
je 91 rh. Fuß lang sein, und zwar sollten sechs 
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Brückenöffnungen entstehen. Für die größten 
Raddampfer sollte eine Mittelöffnung mit zwei 
Doppelklappen, 26 rh. Fuß lang, geschaffen 
werden, so daß die Gesamtlänge der Brücke, 
einschließlich der Pfeiler, die als Steinpfeiler 
auf Steinschüttung ausgeführt werden sollten, 
626 rh. Fuß betragen hätte, Die größte Bela- 
stung wurde für die Ermittlung der Abmes- 
sung mit einer marschierenden Infanterie-Ko- 
lonne vorgesehen. Die Herstellungskosten er- 
mittelte Baurat Cords mit 61 700,— Reichs- 
talern, in welcher Summe allerdings die Ko- 
sten für die Anrampungsarbeiten und das Zoll- 
häuschen nicht enthalten waren. Erschwert 
wurden die ganzen Vorarbeiten dadurch, daß 
die Regierung ursprünglich einen Zuschuß ab- 
lehnte. Durch Wirtschaftsberechnungen suchte 
man eine Grundlage für die Finanzierung zu 
schaffen. 


Bemerkenswert ist hier, daß nach dieser 
Wirtschaftsberechnung im Jahre 1861 Neusalz 
eine Einwohnerzahl von 4500 mit rund 1400 
Familienzahl aufwies. In den umliegenden Dör- 
fern Alt-Neusalz, Kusser, Modritz, Alt-Tschau, 
Neu-Tschau, Költsch, Rauden usw. lebten etwa 
1600 Familien. Die Wirtschaftsberechnung 
zeigte weiter, daß Neusalz als Kommune da- 
mals zwei Ziegeleien auf der rechten Oder- 
uferseite besaß, wo pro Jahr 300.000 Ziegel 
hergestellt wurden. Täglich wurde mit 130 Fuß- 
gängern, die die Brücke passieren würden, ge- 
rechnet. Als Unterlage für die Ermittlungen 
diente der Fährbetrieb. Diese Wirtschaftsbe- 
rechnungen ergaben eine Einnahme von ca. 
4300 Reichstalern im Jahr, so daß nach Til- 
gung der Zinsen und Abschreibungen noch 
2974 Reichstaler Nettoeinnahme verblieben, 
aus der sich eine Dividende von 7'/, Prozent 
für die Aktienzeichner errechnete. Erwähnens- 
wert hierbei ist, daß für den Zolleinnehmer ein 
Monatsgehalt von 15 Reichstalern eingesetzt 
war. 


Über die Stelle, an der die neue Brücke er- 
richtet werden sollte, wurde auch damals heftig 


Die alte Oderbrücke im Winter 


gestritten. Das Brückenbau-Komitee wollte die 
Brücke ursprünglich 500 Schritt oberhalb der 
Stadt errichten. Nach langem Hin und Her 
wurde die Stelle oberhalb der früheren Fähr- 
straße (jetzige Försterei) gewählt. Wie scharf 
hier die Gegensätze aufeinanderprallten, geht 
daraus hervor, daß in den Jahren 1864 und 
1870 die Schifferinnung sich gegen die Brük- 
kenlage oberhalb der Fährstelle wegen angeb- 
licher Gefährdung der Schiffahrt aussprach 
und daß von dem Vorsitzenden des Brücken- 
bau-Komitees, dem Bürgermeister Hoffmann, 
eine namentliche Abstimmung veranlaßt werden 
mußte mit der Fragestellung: „Soll das Brük- 
kenbauprojekt aufgegeben oder soll bei der 
jetzt gewählten Stelle verblieben werden?“ Aus 
dieser Fragestellung läßt sich schließen, welch 
schwerwiegender Kampf sich abgespielt hat. 


Gelegentlich dieser Abstimmung zeigte sich 
noch ein interessanter Fall: sämtliche Mit- 
glieder des Brückenbau-Komitees traten für 
die Weiterverfolgung des Brückenbaues ein. 
Nur ein tapferes Mitglied entzog sich der Stel- 
lungnahme und Verantwortung durch das 
Wörtchen „gelesen!“. — Aus den Berichten 
geht nicht hervor, inwieweit der Krieg in den 
Brückenbau hineinspielte. Sicherlich haben 
aber diese Ereignisse die Arbeit erschwert. Es 
gab natürlich auch Zwischenlösungen für die 


Wahl der Brückenbaustelle, u.a. war eine 
Stelle gegenüber dem Schützenhause in Aus- 
sicht genommen worden; auch die Stelle an 
der Hafeneinfahrt scheint ins Auge gefaßt 
worden zu sein. Selbstverständlich sprachen 
bei der Wahl der Baustelle auch die Hochwas- 
serverhältnisse mit. Als gewöhnlichen Hoch- 
wasserstand nahm man damals nur 12 Fuß, 16 
Zoll Neusalzer Pegelstand an. Nach einem be- 
sonderen Aktenvermerk sollen in den Jahren 
1785 und 1854 außerordentliche Hochwasser, 
die einen Stand von 17 Fuß, 8 Zoll erreichten, 
beobachtet worden sein. 


Auf Grund all der Vorarbeiten wurden Ak- 
tien aufgelegt, die von allen Seiten der Bevöl- 
kerung gezeichnet worden sind. Allerdings gab 
es auch hier Kämpfe. Nachdem ein Teil der 
Zeichnungen erfolgt war, traten offenbar starke 
Gegenströmungen auf, und eine Anzahl Zeich- 
ner versuchte, sich unter den unmöglichsten 
Ausreden von der Aktienzeichnung zurückzu- 
ziehen. Gewöhnlich führte man das „Über- 
raschungsmoment“ ins Feld. 


Das Projekt selbst scheint nicht den unge- 
geteilten Beifall des Handelsministeriums ge- 
funden zu haben, denn im Jahre 1863 wurde 
dagegen Stellung genommen. Diese gipfelte 
darin, daß gewünscnt wurde, den Brückenbau 
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mit einem Ausbau der Straße nach Kontopp 
und dem Großherzogtum Posen zu verbinden. 
Es wurde die Führung einer wasserfreien 
Straße durch das Inundationsgebiet der Oder 
in Richtung Kontopp—Posen verlangt. Der 
Umfang des Projektes sollte also erweitert wer- 
den. Das Handelsministerium forderte ferner 
die Errichtung einer einfachen Holzbrücke an- 
stelle der projektierten Holzbrücke mit Massiv- 
pfeilern und sprach sich im übrigen scharf und 
kritisch über das eingereichte Projekt des Bau- 
rats Cords aus. 


Man hat die Empfindung, daß das Projekt 
vom Handelsministerium als zu teuer angese- 
hen wurde und merkt, daß das Hauptziel die 
Durchführung der Straße Kontopp—Posen 
war. Erst nach einer persönlichen Konferenz 
des Brückenbau-Komitees beim Handelsmini- 
ster, dem Grafen Itzenplitz, im Jahre 1863, 
an der u.a. neben dem Bürgermeister Hoff- 
mann auch der Fabrikbesitzer Gruschwitz teil- 
nahm, trat ein Umschwung ein. Es scheint, daß 
die Gründe, die die Herren des Brückenbau- 
Komitees für das vorliegende Projekt vor- 
brachten, doch als ausschlaggebend angesehen 
wurden, denn in späteren Regierungsverfügun- 
gen war die scharfe Stellungnahme des Han- 
delsministeriums bedeutend eingeschränkt. Vor 
allen Dingen scheinen die Herren aus Neusalz 
mit der Absicht durchgedrungen zu sein, daß 
das Oderbrücken-Komitee nur die Brücke zu 
bauen hat und nicht noch Straßen nach Kon- 
topp und Posen. Die Rücksichtnahme auf die 
Vorflutverhältnisse wurde selbstverständlich 
zur Bedingung gemacht. — Baurat Cords, Glo- 
gau, und Bauinspektor Jaeckel, Neusalz, ar- 
beiteten nun ein neues Projekt für den Bau 
einer hölzernen Oderbrücke mit Holzpfeilern 
aus. 


Inzwischen waren die Jahre von 1864 bis 
1868 vergangen, und im Jahre 1869 scheinen 
die Arbeiten so weit gediehen zu sein, daß 
man dem Bau wirklich näher kam. Das Brük- 
kenbau-Komitee erfuhr eine Neuwahl. U.a. 
gehörten ihm die Herren Bürgermeister Hoff- 
mann, Fabrikbesitzer Gruschwitz, Direktor 
Glaeser, Hüttendirektor Meinhardt an. Im Jahre 
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1870 erfolgte die Aufstellung der Submissions- 
bedingungen für die Vergebung des Baues. 
Entreprise-Summe ist 44000 Reichstaler (in 
früheren Jahren bestand vielfach das Ab- und 
Zuschlagsverfahren). Wegen Ausführung des 
Brückenbaues hatte man auch an außerhalb 
wohnende Unternehmer geschrieben, so bei- 
spielsweise an den Eisenbahnbauunternehmer 
Dr. Strousberg, Berlin. Strousberg war der 
größte Eisenbahnunternehmer, der je in 
Deutschland tätig war. Er lehnte aber den Bau 
einzelner Objekte ab, also in diesem Falle auch 
den Brückenbau, was nicht verwunderlich ist, 
wenn man bedenkt, daß Strousberg die Bah- 
nen Berlin—Görlitz, Halle—Cottbus u.a. er- 
baut hat. Er war nicht Bauunternehmer im 
üblichen Sinne, sondern er war Eisenbahn- 
Bauunternehmer, der ganze Strecken in oben- 
bezeichnetem Umfange projektierte, finanzierte 
und ausführte, während Unternehmer für ihn 
die Einzelobjekte des Gesamtbaues errichteten. 
Vielleicht wollte man Strousberg finanziell in- 
teressieren, ohne sich klar zu machen, daß 
solch kleine Objekte, wie der Brückenbau, 
nicht in den Stroußbergschen Rahmen paß- 
ten. — Im März 1870 kamen die Statuten der 
Oderbrückenbaugesellschaft heraus; die Dauer 
der Gesellschaft war hiernach auf 99 Jahre 
festgelegt. Organe der Gesellschaft waren: die 
Direktion, der Verwaltungsrat und die Gene- 
ralversammlung. Veröffentlichungen sollten im 
„Neusalzer Wochenblatt“ erfolgen. 


Das Submissionsergebnis zeigte, daß Mau- 
rermeister Ringsleben und Zimmermeister Leh- 
mann, beide aus Crossen (Oder), das billigste 
Angebot mit 44000 Reichstalern abgegeben 
hatten. Am 6. April 1870 erfolgte der Vertrags- 
abschluß zwischen Brückenbau-Komitee und 
diesen beiden Unternehmern. Beide Vertrags- 
kontrahenten gelobten sich wiederholt „getreue 
Festhaltung am Vertrage“; auch wurde Be- 
schäftigung von hiesigen Handwerkern zuge- 
sichert. Der Vertrag selbst war sehr genau und 
präzise aufgestellt und enthielt alles, was bei 
einem derartigen Bau zu beachten ist. Als Fer- 
tigstellungstermin der Brücke wurde der 1. No- 
vember 1870 bestimmt, ein Termin, der später 


um einen Monat, also auf den 1. Dezember 
1870, verlängert worden ist. Mit der Oberlei- 
tung und Abnahme der Brückenbauarbeiten 
war der Wasserbauinspektor Lange aus Glo- 
gau betraut. — Zu den Aktienzeichnern trat 
jetzt noch F.W.Krause, Berlin, mit 2000 
Reichstalern. Die Hinterlegung der Gelder der 
Brückenbaugesellschaft erfolgte bei dem Bank- 
haus Meyerotto & Co., Neusalz, zu einem 
Zinssatz von 3 Prozent. Die Aktienzeichner 
scheinen es mit der Zahlung ihrer Anteile nicht 
sehr eilig gehabt zu haben, denn am 5. 5. 1870 
faßte das Brückenbau-Komitee den Beschluß, 
die säumigen Zahler „energisch zu mahnen“, 


Der Brückenbau selbst wickelte sich gleich- 
mäßig ab. Am 1. 7. 1870 wurde der Brücken- 
zolltarif festgelegt und der Regierung zur Ge- 
nehmigung eingereicht. Nach diesem Tarif 
mußte z. B. ein Fußgänger 4 Pfg. bezahlen, für 
ein Pferd, einen Ochsen oder Maulesel mußte 
1 Silbergroschen entrichtet werden usw. Die 
Zolleinnehmerbude errichtete der Bauunter- 
nehmer Müller, Neusalz, für 330 Reichstaler. 
Dem Bau dieses Zolleinnehmer-Häuschens 


Neusale a. Oder, Hafenbrücke 


scheint man große Bedeutung beigemessen zu 
haben, denn der Kostenanschlag hierfür um- 
faßt 33 Positionen. Den Zuschlag für Pachtung 
der Zolleinnahme erhielt unter 10 Bietern der 
Höchstbietende, der Schiffseigner Hoffmann, 
bei einer Pachtzahlung von 3510 Reichstalern 
pro Jahr. Außerdem hatte er 100 Reichstaler 
Kaution zu stellen. Bemerkenswert ist, daß die 
Brückenzoll-Verpachtung im Versteigerungs- 
Verfahren erfolgte, so daß die anwesenden Bie- 
ter also durch Zuruf den Preis erhöhten. Am 
14. 10. 1870 erfolgte die Versicherung der 
Brücke gegen Feuergefahr mit 44000 Reichs- 
talern bei der Berliner Feuerversicherungsan- 
stalt, und am 1. Dezember 1870, vormittags 11 
Uhr, fand die Einweihung der Brücke statt und 
eine Generalversammlung im „Wiener Hof“ 
mit anschließender Mittagstafel. 

Dies sind die bemerkenswertesten Punkte aus 
der Geschichte des Baues der hölzernen Oder- 
brücke. 


Rechnet man die Kosten dieses Brücken- 
baues auf die heutige Geld-Parität um, so er- 
gibt sich folgendes: Die Gesamtkosten der 


Neusalz (Oder) Neue Hafenbrücke 


Brücke, zuzüglich der Kosten für die Erdarbei- 
ten der Rampen und Widerleger, der Pflaste- 
rung usw. betrugen rd. 54000 Reichstaler. Da 
der Arbeitslohn zur damaligen Zeit etwa 
20 Pfg. pro Stunde betrug, so sind die 54 000 
Taler um die Hälfte zu erhöhen, gleich 81 000 
Reichstaler, multipliziert mit 3 ergeben Reichs- 
mark: 243.000 Gesamtkosten des reinen Brük- 
kenbaues. Diese Kosten sind nicht gering! Im 
Vergleich zu den Kosten des heutigen Brücken- 
baues sind sie sogar als sehr hoch zu be- 
zeichnen, denn man muß bedenken, daß für 
diese RM. 243000 eine Überbrückungslänge 
von 190,3 Meter bei 9 Meter Breite (insgesamt 
1712,7 Quadratmeter) geschaffen wurde, so daß 
der Quadratmeter Brückenfahrbahn rund RM. 
141 kostete. 


Viel Erfreuliches ist von der hölzernen 
Brücke nicht zu berichten. Schon im März 1871 
zeigten sich Mängel am Aufzug, und im Mai 
1872 waren bereits erhebliche Reparaturen not- 
wendig, so daß die Brücke bis zum Jahre 1875 
schon 2036 Reichstaler Reparaturkosten be- 
anspruchte. Auch in den folgenden Jahren sind 
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immer wieder Reparaturen notwendig gewe- 
sen, die bedeutende Kosten erforderten. So 
zeigt eine Zusammenstellung für die Jahre 1894 
bis 1903, daß ca. RM. 70.000 Reparaturkosten 
entstanden sind. Da aus den früheren Jahren 
— von 1875 bis 1894 — keine Unterlagen für 
die erforderlichen Reparaturen vorliegen, ist 
eine genaue Feststellung der Kosten nicht 
möglich. Sie ergeben aber bei vorsichtiger Be- 
rechnung bis zum Jahre 1911 eine Summe von 
rund 170.000 RM. Berücksichtigt man bis zum 
Jahre 1929 weitere 18 Jahre mit je 4000 RM., 
so ergibt sich eine Gesamtkostensumme für 
Reparaturen von rund 240 000 RM. Sowohl die 
Aufzugsklappen als auch die hölzernen Pfeiler 
erforderten laufende Reparaturen. Der ur- 
sprüngliche Vorschlag des Baurats Cords aus 
Glogau, massive Pfeiler zu errichten, wäre si- 
cherlich vorteilhafter gewesen und hätte ein 
besseres wirtschaftliches Ergebnis gezeitigt. 
Das Verlassen des ursprünglichen Projektes 
war nicht besonders segensreich. 


Mit dem Abbruch der alten hölzernen Oder- 
brücke wird am 13. Dezember begonnen. 


Drei Wahrzeichen aus Alt-Neusalz 
von Willi Boesmann 


‚Am Montag wird unsere neue schöne Oder- 
brücke eingeweiht und dem Verkehr übergeben 
werden. Zugleich hat für unsere alte Holz- 
brücke das letzte Stündlein geschlagen; sie 
wird in diesen Tagen abgebrochen werden. 
Von ihrem mehr als sechzigjährigen Bestehen 
als wichtigem Verkehrsweg zwischen beiden 
Seiten der Oder erzählt in unserer heutigen 
Sondernummer ein anderer Artikel aus sach- 
kundiger Feder, so daß es sich erübrigt, hierauf 
einzugehen. Viele mag aber gerade zu diesem 
bedeutsamen Zeitpunkt besonders interessieren, 
was denn eigentlich vor der alten Oderbrücke 
war, also vor dem Jahre 1870. Diese heute 
wieder aktuelle Frage möchten wir im Fol- 
genden beantworten. 


Vor der Holzbrücke, die nunmehr abgebro- 
chen wird, gab es an dieser Stelle keine feste 
Brücke, sondern nur eine Fähre, und zwar seit 
dem Jahre 1854. Vorher war diese Fähre ein 
Stück weiter stromabwärts, vermutlich unge- 
fähr in Höhe des Schützenhauses. In der Chro- 
nik „Zum Neuen Saltze“* von Wilhelm Gott- 
hold Schulz (Zweiter Teil) ist in dem Kapitel 
„Zur Biedermeierzeit“ auch von dieser Fähre 
die Rede. Sie vermittelte den damals schon 
recht regen Verkehr zwischen der linken und 
rechten Oderseite und diente unter anderem 
auch der Anfuhr der Holzkohlen aus der Heide 
zum Hüttenwerk. Schon vor mehr als hundert 
Jahren tauchte der Plan auf, an dieser Stelle 
durch Ankauf alter Kähne eine Schiffbrücke 
zu bauen. Das Projekt zerschlug sich aber 
wieder, da man die Oderfähre in Erbpacht 
nehmen wollte. Der Fährtarif betrug damals 
bei kleinem Wasser 3 Pfennig pro Person, für 
Rinder 9 Pfennig, für Pferd und Wagen einen 
Groschen. Bei großem Wasserstande erhöhten 
sich die Sätze auf einen Groschen für den 
Mann und drei Groschen für Pferd und Wa- 
gen. Beamte und Militär und ebenso die Unter- 
tanen von Tschiefer, Thiergarten und Aufhalt 
waren vom Fährgeld frei, wenn sie in Diensten 
standen. Die Überfahrt fand Tag und Nacht 


im ganzen Jahr statt und wurde erst bei Grund- 
eisgang im Winter unterbrochen. Beim Zufrie- 
ren der Oder war es dem Fährmann gestattet, 
durch Strohstreuen und Wassergießen sich eine 
„Bahn“ zu schaffen, für deren Benutzung das 
halbe Fährgeld üblich war. Das Etablissement 
des Fährmanns bestand aus einem Wohnhaus, 
aus Stallungen und Scheuern, dem Backofen 
im Garten und einer Kegelbahn. Es lag über 
der Oder am Waldrande von Neusalz. Der 
Fährprahm mußte noch mit Nudeln und 
Schrecken dirigiert werden. Erst 1844 erhielt 
man die Erlaubnis, ein Tau über den Fluß zu 
spannen. Die Folge davon war beim alten 
Fährbetrieb, daß man je nach dem Wasser- 
stande an drei verschiedenen Stellen die Über- 
fahrt bewirkte, Die Bedingungen des Fiskus 
für eine Erbpacht waren aber so gehalten, daß 
sie der Stadt die Lust verdarben. So blieb es 
bei der Zeitpacht und bei der alten Prahm- 
fähre, zu der ein großer und ein kleiner Prahm, 
ein Fährkahn und ein Handkahn zählten. Im 
Jahre 1837 wurde daher von dem damaligen 
Bürgermeister Facilides wieder der Plan einer 
Brücke aufgegriffen; es war auch bereits die 
Gründung einer Aktiengesellschaft in Aussicht 
genommen worden, die eine in Frankfurt zum 
Abbruch kommende Schiffbrücke erwerben 
sollte. Aber die Regierung wies die Antrag- 
steller ab und so blieb es beim Alten. 


Wie stark aber der Verkehr war, geht daraus 
hervor, daß nach der obengenannten Chronik 
zuweilen 40 Wagen bis in die Nacht am Ufer 
standen, wenn der Fährprahm versagte. Bei star- 
kem Wochenmarktverkehr kamen die letzten 
Fuhrwerke erst um Mitternacht nach Hause. 
Bei Strömungen stellten sich auch erhebliche 
Unzuträglichkeiten heraus, so daß der Fähr- 
prahm abgetrieben wurde und mit großem 
Zeitverlust wieder aufwärts getreidelt werden 
mußte. Zudem war der Zustand der Ufer ver- 
wahrlost, die Fähre hatte keine Dämme und 
mit der nassen Jahreszeit wurden die Wege 
grundlos, die an die Ufer führten. Für alle 
die Klagen blieb die Regierung aber taub und 
war der Ansicht, es mangele nur an gutem 
Willen. 
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Eistreiben auf der Oder 


Vor dem Hochwasser des Jahres 1854 wurde 
der Fährbetrieb weiter stromauf gelegt. Am 
kleinen Winterhafen des rechten Oderufers 
entstand das neue Fährhaus, heute die Försterei 
im Oderwaldrevier. Hier wurde die neue Fähre 
über die Oder geführt. Die Straße wurde links- 
seitig am Schützenhaus vorüber zur Fährbuhne 
gelegt und auf der Waldseite bis an den Weg 
nach Aufhalt. Diese Fähre ist dann Anfang 
1871 der festen Holzbrücke gewichen. 


Aus dieser Zeit der Fähre neben 
der alten Oderbrücke bringen wir heute ein 
sehr anschauliches Bild. Von dem Betrieb 
werden höchstens ältere Neusalzer noch 
schwache Erinnerungen aus ihrer Kinderzeit 
haben. Mit um so größerem Interesse werden 
unsere Leser daher dieses Stück Alt-Neusalz 
betrachten, das ihnen eine Zeit vor Augen 
führt, die rund siebzig Jahre zurückliegt. Das 
Bild ist eine getreue Rekonstruktion einer 
Photographie im Besitz des Herr Paul Mün- 
zer, die er uns freundlicherweise zur Anferti- 
gung eines Klischees zur Verfügung gestellt 


hat. Wobei besonders zu bemerken ist, daß der 
Vater des Herrn Münzer damals Pächter der 
Fähre war. Im übrigen wird allen Beschauern, 
die die Situation dort am Oderwald kennen, 
die Umgebung durchaus bekannt und vertraut 
erscheinen. Sie ist gegen heute kaum verändert. 
Im Hintergrund das Fährhaus, jetzt die För- 
sterei, der Weg daran entlang, wie man sieht, 
ist noch der gleiche. Ebenso steht heute noch 
die große mächtige Eiche im Vordergrund, un- 
ter deren schattigen Laubdach Tische und 
Stühle zum Sitzen und Ausruhen einluden. 
Nicht zum wenigsten aber auch für die Fähr- 
leute, Fuhrleute und andere Benutzer der 
Fähre, um dort einen stärkenden Korn hinter 
die Binde zu gießen. Entfiel doch von der Pacht, 
die nach 1824 rund 450 Thaler im Jahr betrug, 
die gute Hälfte auf den Branntwein- und Bier- 
Ausschank. Der größte Teil dieses Konsums 
kam nach der Chronik auf die Fährmannschaft, 
„weil sie ohne stärkende Getränke bei der 
schweren Arbeit, besonders bei hohem Wasser- 
stande, Sturm und Eisgang nicht andauert“. 


Man kann sich also denken, daß es dort un- 
ter der alten Eiche manchmal recht lebhaft und 
lustig zugegangen ist. Am Sonntag werden aber 
sicher zahlreiche Neusalzer sich haben über- 
setzen lassen, um im Fährhaus selbst oder un- 
ter der Eiche ihren Kaffee zu trinken oder mit 
Verwandten und Bekannten von der anderen 
Seite der Oder zusammenzutreffen und ein 
Stündchen zu verplaudern. Es muß gemütlich 
dort gewesen sein; das Bild mit seinem Prahm 
im Vordergrund und den Wagen mit Pferden, 
die gerade auf den Prahm fahren wollen, prägt 


es jedenfalls aus. Nach dem Bau der Brücke 
und der Einstellung des Fährbetriebs ist be- 
kanntlich die Restauration in das Haus an der 
Straße nach Aufhalt verlegt worden, während 
die dort untergebrachte Försterei in das bis- 
herige Fährhaus übersiedelte. 


Die beiden anderen Bilder repräsentieren 
ebenfalls zwei frühere Wahrzeichen unserer 
Stadt, zwei Brücken, die etwas näher an der 
Stadt lagen. Bild zwei 
Treidelbrücke, 


ist die alte 
nach einer Aufnahme 


Schleppzug auf der Oder bei Neusalz 


von Herrn Paul Schuler. Sie führte vom Oder- 
eck, also in der Höhe des jetzigen Steigerturm- 
platzes, über den damaligen Hafen, den jetzi- 
gen Vorhafen, nach der anderen Seite in Rich- 
tung der heute dort liegenden Badeanstalt. Zur 
näheren Erläuterung sei aber gleich festgestellt, 
daß hier zwei Brücken nacheinander bestanden 
haben, zuerst eine Holzbrücke und nachdem 
eine Brücke gleicher Art, nur etwas weniger 
geschwungen und mit Eisengeländer. Die letz- 
tere gibt unser Bild wieder. Sie mußte 1897 bei 
dem Ausbau des Hafens kassiert werden, da 
sie ein Hindernis für den Dampferverkehr in 
den Hafen bildete. Gibt unser Bild somit auch 
eine spätere Zeit, etwa um 1895, so möchten 
wir uns doch ein wenig in jene Zeit zurück- 
versetzen lassen, als es noch keine Dampfer 
gab, das heißt in die Epoche der ersten höl- 
zernen Treidelbrücke. Und da lassen wir wie- 
der den Chronisten erzählen, welchen Eindruck 
er bei einem Rundgang gerade an dieser Stelle 
hatte. Die Schilderung fängt am Oderdamm 
an: 

„Zur linken Hand die Schneidemühle, die 
dem Kaufmann Haupt gehört, das Haus des 
Stadtrats Hennig mit seinem grünen Garten 
und weiterhin der Goldene Stern sowie das 
Haus der Witwe Wiesner mit seinem Garten- 
dreieck. Das spiegelt sich im Zitterglanz der 
Alten Oder wider. Seit 1831 dient dieser vor- 
dere Teil des toten Oderarms (der jetzige Vor- 
hafen zwischen Hafenbrücke — damals Schiff- 
zug — und Mündung in die Oder. Die Red.) 
nach wiederholter Räumung von Wasserholz 
und Unrat als Winterhafen für die Schiffahrt. 
Man plant seine Erweiterung. So kommen wir 
am Brauergarten (Preuß. Die Red.) vorüber 
nach dem Odereck. An Stelle alter Salzfakto- 
ren aus kaiserlichen (Oesterreich) Zeiten ge- 
wahren wır die Handlungsdiener der großen 
Spediteure am Platze vor der Ankerschmiede. 
(Das Haus, in dem heute der Korbmachermei- 
ster Lange wohnt.) Dort werden die Erzeug- 
nisse des Hüttenwerkes verladen: das Emaillier- 
geschirr, Geräte und Maschinen, die auf dem 
alten Wasserwege nach Osten und nach Westen 
wandern. Am Ausgange zur Oder bei der 
Statue des Nepomuk (damals stand diese noch 
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dort. Die Red.) führt uns ein schwachgewölb- 
ter Laufsteg, die sogenannte Kleine Brücke 
(eben die Vorgängerin der hier abgebildeten 
Treidelbrücke) zum Schiffbauplatz hinüber. 
Dort liegen die drei Schiffbaustellen. Seit 1831 
hat sie das Amt vermietet, jetzt will man sie 
verkaufen. Ihr Hämmern und ihr Klappern, 
das Kreischen ihrer Sägen schallt arbeitsfreu- 
dig in den Morgen. Hier herrscht auch Fröh- 
lichkeit. Man hat den Zimmerleuten beim Sta- 
pellauf das Schießen untersagen müssen. Es 
war ein Grund, noch mehr zu trinken, berich- 
tet schmunzelnd unser Führer. Wir lassen nun 
den Schiffbauplatz mit seinem Holz- und Teer- 
geruch in unserem Rücken liegen und schreiten 
langsam oderaufwärts. Noch lange sehen wir 
die Leute im hellen Licht des Vormittags. Sie 
schneiden Langholzstäimme zu Bohlen und 
Prangen. Zur linken blitzt die Strömung, zur 
Rechten durch das Schießhauswerder gewahren 
wir das Schützenhaus.“ 


Soweit der Chronist, der uns hier eine an- 
schauliche Schilderung gibt, wie es damals 
zur Zeit der Kleinen Brücke an der Oder und 
am Hafen aussah. Auf unserem Bilde können 
wir auch deutlich links das Odereck mit den 
hohen Bäumen, den Ausläufern des Oder- 
damms, erkennen, im Hintergrund den Lauf 
der Oder mit dem Oderwald als Rahmen und 
Zur Rechten einen Bootsteg und etliche Boote, 
die aber nicht etwa zur Schiffswerft gehören, 
sondern zum Klubhaus des damals jungen Ru- 
derklubs Möwe. Auch dieses Bild zeigt uns in 
seinen Gesamtlinien, denkt man sichdie 
Brücke fort, Vertrautes, das wir auch heute 
noch kennen. Wird der zur Zeit erwogene Plan 
ausgeführt, eine durchgehende Promenade vom 
Odereck bis zur neuen Brücke an der Oder 
entlang zu schaffen, so ist es leicht möglich, 
daß wir diese Brücke in anderer neuer Form 
an der gleichen Stelle wiedererstehen sehen. 


Das dritte Bild zeigt eine Rekon- 
struktion der ersten Brücke über den 
Hafen mit nur einem einteiligen Aufzug. 
Sie ist aber nicht etwa die Vorgängerin un- 
serer jetzigen Hafenbrücke, sondern, um uns 
bildlich auszudrücken, deren Mutter. Wann 


sie erbaut wurde, können wir nicht vermelden, 
jedenfalls war sie die Nachfolgerin des schon 
oben erwähnten Schiffszugs und bestand zu 
der Zeit, als der Hafen noch nicht ausgebaut 
worden war. Aufgenommen von der Hafen- 
straße aus, können wir ohne weiteres an dem 
dichten Baumbestand jenseits der Brücke fest- 
stellen, daß der Hafen-Ausbau bei Aufnahme 
dieser Brücke noch geruhsam im Schoße der 
Zukunft schlummerte. Damals fuhren auch 
noch keine größeren Schiffe unter der Brücke 
hindurch, sondern diese blieben im Vorhafen, 
dem damaligen Winterhafen liegen. Unter dem 
dichten Baumgewirr ist freilich eine Schiffbau- 
stelle hinzuzudenken, die man aber nicht schen 
kann. Im Hintergrunde die Gebäude sind die 
Lagergebäude der Firma Meyerotto, die zur 
Zeit noch stehen. An diesem Bild können wir 
Heutigen schon weniger unsere Gegenwart er- 


kennen. Gar manches hat sich doch hier ver- 
ändert, so daß uns nur noch silhouettenhaft 
eine Ähnlichkeit entgegentritt. 

Mit diesen drei Bildern der ehemaligen Oder- 
fähre und den beiden längst verschwundenen 
Brücken haben wir gerade anläßlich der Brük- 
kenweihe unseren Lesern ein Stück Neusalzer 
Vergangenheit vor Augen gerückt, um zu zei- 
gen, wie es einstens war und wie unsere Vor- 
fahren hier zurechtgekommen sind. Es sind 
drei Zeugen Neusalzer Geschichte, aber auch 
Neusalzer pulsierenden Lebens, wie es sich vor 
etlichen Jahrzehnten abspielte. Die Zeit schrei- 
tet rastlos vorwärts, die Formen ändern sich, 
und die Menschen passen sich ihnen an. Wer 
weiß, wie das Neusalz in hundert Jahren aus- 
sieht, und was man dann von dem sagt und 
schreibt, was unsere Gegenwart schafft, was 
sie als neu und modern ansieht und bewundert. 


RE. 


Die Zackelfallbaude 


